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Die angehefteten Stucke sind eine richtige und genaue Wiedergabe der ur- 
sprunglichen Unterlagen dieser Patentanmeldung. 



Munchen, den 16. Oktober2003 
Deutsches Patent- und Markenamt 
Der President 
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Beschreibung der Erfindung: Spannkraftsensor fOrEMB am Axiallager 
Zu 1. 

Aufgabe: Kraftmessung in einer elektromechanischen Bremse (Skizze 1). m 
Losungselemente: Dehnungsmessung an Bauteilen im Kraftfluss. ITl 

CO 

Wird das Axiallager und speziell der Lagerring 3.2 (aus Skizze 2) kraftbeaufschlagt ^ 
kommt es, unvermeidbar durch den konstruktiven Aufbau, zum auftellern. Die $ 
Spannungszustande im Bauteil sind dehnen von Tellerfedern vergleichbar. Das 3> 
heilit auf der konkaven Seite kommt es zur Dehnung auf der Scheibenoberflache in C 
tangentialer Richtung. 

Diese Dehnung last sich durch Messelemente, die den piezoelektrischen, DMS, r~ 
magnetoelastischen oder andere Effekte ausnutzen messen. 

Der Kraftverlauf erfolgt von der Spindel 5 ,Teil der Spindelschraube, Qber den Q 
Flansch auf den ersten Lagerring 3.1 uber die Lagerelemente, auf den zweiten 5p 
agerring 3.2. Dort radial AuBen in den Spanntopf 1 als Gegenlager, das die Kraft -< 
ur Traverse (nicht in Skizze 2 dargestellt) zuruckfuhrt. 




Die beschriebene Kraftmesseinrichtung ist wie in Skizze 2 dargestellt auf der 
Scheibenoberflache aufgebracht oder wie in Skizze 3 auf einer separaten Scheibe, 
die entsprechend eingespannt, keine wesendlichen Stutzaufgaben ubernimmt aber 
die Verformung des Lagerrings mitmacht und so Dehnungen erfahrt die 
entsprechend gemessen werden kdnnen. 

Ein „Fenster" 2 in Skizze 2 am Spannkrafttopf ermoglicht die Durchfuhrung der 
Kontaktierung zur Elektronik. Bauelementen zur Vorverstarkung oder Auswertung 
des Messsignals sind wahlweise auf der Scheibenoberflache mit aufgebracht. 
Die gezeigte Konstruktion last entsprechenden Freiraum fur die Einrichtung zur 
Messung und Auswertung. 

Das Stutzlager wie in den bisher bei CT bekannten Konstruktionen einer EMB ist 
hier als Gleitlager 4 ausgefuhrt. Der Ring 4.1 uberbruckt die Distanz vom 
Spannkrafttopf radial aulien zum Gegenstuck des Gleitlagers 4.2 welches 
entsprechend auf der Welle fixiert ist. Die Scheibe 4.1 als Tellerfeder ausgefuhrt 
kann wahlweise die notwendige Vorspannung und den Tolleranzausgleich 
gewahrleisten. 

Die Antriebswelle des Spindeltriebmoduls kann wahlweise als Vollwelle oder mit 
einer Torxkuppung und Welle oder anderen Gelenkwellen ausgefuhrt sein. 

Die Spindeleinheit des Rot-Trans-moduls kann wahlweise als Kugelgewinde- oder 
als Rollengewindetrieb oder anderer Bewegungsgewindetriebe ausgefuhrt sein. 

Zu2 

Spannkraftsensorausfuhrungen der bisher bekannten Art. In den 
Erprobungsaktuatoren werden bisher DMS auf den Spannkrafttopf aufgeklebt. Diese 
liefern einen ausreichend prazisen Messwert, sind fur eine GroBserienfertigung 
aber nicht geeignet. Andere Losungen sind als Ringeinheit zwischen Spanntopf und 
Traverse zu verbauen. Hier stellt sich das Problem der Krafteinleitung und der 
passenden Auswertestelle am Umfang. 
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ErfahrungsgemaR ist die Spannkraft an der vorgeschlagenen Position hinreichen 
vergleichmaBigt, sodass das Risiko von Falschmessungen ausgeschlossen werden 

kann. m 

Weiterhin lost die Erfindung durch seine kompakte Ausfuhrung das Problem von zu w 

geringen Bauraum in entsprechenden Konstruktionen von EMB-Aktuatoren & 

insbesondere fQr PKW und Light trucks. Dies wird moglich durch die Integration in/ — I 

an ein vorhandenes Bauteil im Kraftfluss beziehungsweise Ausnutzung des > 

Verformungsverhaltens durch Positionierung eines separaten Bauteils. g 

Zu 3 und 4 Siehe 2. §J 

Zu5 f" 

Derzeit keine entsprechenden L6sungen bekannt. O 
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